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Зменшення частки використання автомобільного транспорту для міжмі-
ських переміщень є одним зі способів досягнення цілей сталого розвитку на 
транспорті і позитивно вплине на стан довкілля. Метою роботи є визначення 
на основі аналізу результатів опитувань, проведених у м. Львові, тенденції ви-
бору користувачами транспортної системи виду вузла зовнішнього транспор-
ту (ВЗТ) для подальшого виконання міжміської поїздки. Для цього сформовано 
мультиноміальну логіт-модель вибору ВЗТ на основі розрахунку корисності ви-
бору студентами залізничного та автобусного вузла. Мультиноміальні логіт-
моделі (МЛМ) широко застосовуються для моделювання поведінки користува-
чів, що підтверджується численними дослідженнями. Для їх коректного за-
стосування необхідно визначити набір чинників, які впливають на здійснення 
вибору, та розрахувати коефіцієнти МЛМ на основі вивчення поведінки корис-
тувачів в межах конкретної території проектування. Чинниками, що вплива-
ють на вибір виду вузла зовнішнього транспорту, є характеристики ВЗТ (про-
пускна здатність та кількість відправок в певному напрямку) і тривалість та 
вартість переміщення. Вплив цих чинників відрізняється залежно від довжини 
поїздки: розраховано коефіцієнти МЛМ вибору виду ВЗТ окремо для поїздок 
довжиною до 100 км, від 100 до 200 км та більше 200 км. Також в модель було 
введено такі показники, як тривалість переміщення по місту та часовий пері-
од відправки, проте в процесі розрахунку значущості параметрів логіт-моделі 
виявилося, що ці показники не мають на користувачів досліджуваної групи 
суттєвого впливу. В результаті досліджень визначено характеристики вико-
нуваних поїздок з розподілом по виду вузла. Отримані дані сприяють кращому 
розумінню поведінки користувачів цього класу при виборі ними способу вико-
нання міжміської поїздки та можуть бути використані для оптимізації функ-
ціонування вузлів зовнішнього транспорту 
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1. Вступ  
Міжміські пасажирські перевезення (окрім мандрівників, які користуються 
для міжміських поїздок приватними автомобілями) розподіляються в основно-
му між повітряним, залізничним та міжміським автобусним транспортом. Роз-
поділ пасажиропотоку між цими видами транспорту відрізняється в різних регі-
онах і залежить від соціальних умов, доступності та комфортності різних видів 
транспорту та інших супутніх чинників. Згідно з статистичною інформацією 






ранспорт. За останні 10 років в середньому 89 % всього річного обсягу пасажи-
ропотоку припадало на цей вид транспорту, 10 % – на залізничний і тільки 1 % 
– на авіаційний та водний. Відносно виконаної транспортної роботи (добутку 
кількості перевезених пасажирів на відстань перевезення) розподіл більш рів-
номірний. Так, середньорічні значення за останні 10 років становлять 40 % для 
залізничного транспорту, 43 % – для автотранспорту і майже 17 % – для авіа-
ційного. Очевидно, що це пояснюється тим, що залізничні та авіаперевезення 
використовуються в основному для переміщень на далекі відстані.  
Питання екології при перевезеннях набувають все більшого значення. Транс-
порту це стосується безпосередньо, оскільки він здійснює значний негативний 
вплив на довкілля, забруднюючи повітря, збільшуючи рівень шуму та впливаючи 
на клімат. За даними праці [2], шкідливий вплив транспорту на довкілля і, відпо-
відно, загальні витрати на боротьбу з ним двічі більші для автобусного транспор-
ту, ніж для залізничного. Якщо ж врахувати ще й приватні легкові автомобілі, то 
негативний вплив залізничних пасажирських перевезень становить тільки 14 %. 
Тому збільшення частки перевезень залізничним транспортом позитивно вплине 
як на екологічні, так і на економічні показники держави. 
Теорія випадкової корисності в транспорті, і не тільки, на даний час є ос-
новою для моделювання вибору серед дискретних альтернатив. Вона базується 
на гіпотезі про те, що кожен індивід намагається максимізувати корисність сво-
го вибору.  
Розуміння того, чому люди приймають те чи інше рішення при кількох ва-
ріантах вибору має важливе значення в багатьох галузях [3]. Наприклад, в ро-
боті [4] дискретне моделювання вибору застосовується для визначення оптима-
льного місця розташування залізничних станцій (при проектуванні міських за-
лізничних транзитних систем). В роботі [5] з допомогою дискретного моделю-
вання проводиться оцінка міжнародних вантажних потоків (з розподілом за ви-
дами вантажу). В роботі [6] дискретне моделювання використовується для оці-
нки готовності прийняти послуги краудшипінгу, а в роботі [7] – використання 
велотранспорту для поїздок (з розподілом за метою поїздки). 
Основним завданням цієї роботи є визначення критеріїв вибору користува-
чами певного виду транспорту при виконанні ними міжміських перевезень і по-
дальше формування моделі вибору виду вузла зовнішнього транспорту. Отри-
мані результати дозволять визначати величину пасажиропотоку користувачів 
міської транспортної системи при переміщенні міською територією до вузлів 
зовнішнього транспорту, а також оцінити потенційні можливості для підви-
щення привабливості залізничних перевезень.  
 
2. Аналіз літературних даних та постановка проблеми 
Моделі випадкової корисності широко використовуються при моделюванні 
подорожей (переміщень). Найчастіше застосовуються мультиноміальна логіт-
модель, однорівнева ієрархічна логіт-модель, багаторівнева ієрархічна логіт-
модель, перехресна вкладена логіт-модель, модель узагальненого екстремаль-







Мультиноміальна логіт-модель вважається найбільш класичним методом 
моделювання поведінки користувачів при переміщеннях (вибір способу пере-
міщення, шляху руху тощо), оскільки результати логіт-моделей можна достат-
ньо легко і точно оцінити з допомогою стандартних аналітичних методів [9]. 
Ймовірність вибору альтернативи j  серед наявних варіантів, згідно з МЛМ, 
визначається як відношення систематичної корисності альтернативи j до суми 
систематичних корисностей всього набору можливих альтернатив (з врахуван-
ням параметру закону розподілу Гумбеля). 
Функція корисності альтернативи складається з двох частин: детермінова-
ної (очікуваної) та випадкової. Детермінована частина функції – це лінійна 
комбінація атрибутів, які враховуються при оцінці наявного набору альтерна-
тив (розраховується як сума добутків атрибутів, які враховуються при оцінці j-
ої альтернативи, на коефіцієнти цих атрибутів). Випадкова частина функції – ті 
рішення, які користувач приймає безпосередньо під час переміщення.  
Людина при здійсненні свого вибору щодо способу подорожі свідомо чи 
несвідомо керується складним набором чинників. Цей процес називається мо-
дальним вибором. Виділяють чотири підходи до оцінки модального вибору: ра-
ціоналістичний, соціально-географічний, соціально-демографічний та соціаль-
но-психологічний [10]. При раціоналістичному підході основну роль відіграють 
час і вартість переміщення. Соціально-географічний підхід враховує  щільність 
населення, характеристики землекористування тощо. При соціально-
демографічному підході основний вплив на вибір мають вік, стать, зайнятість, а 
при соціально-психологічному – спосіб життя, звички і т. д. Поєднання цих 
чинників при розробці моделі вибору способу переміщення дозволить точніше 
оцінити їх вплив на остаточне рішення користувача транспортної системи. 
В наукових дослідженнях моделюванню поведінки індивідів при здійснен-
ні переміщень приділяється достатньо багато уваги. Зокрема, визначенню фун-
кції корисності для оцінки привабливості використання велосипедів після 
впровадження системи спільного використання велосипедів для переміщень 
«першої/останньої милі» у м. Пекін (Китай) присвячена робота [11]. Подано 
функції розрахунку ймовірність вибору таких режимів руху, як рух пішки, вла-
сний велосипед, велосипед з системи BSS (Bicycle-Sharing Systems) та власний 
автомобіль. Чинниками функції корисності є відстань доступу, вік, стать, наяв-
ність власного авто і/чи велосипеда та частота поїздок. В роботі [12] розробле-
но функцію корисності для вибору пасажиром шляху руху між парою транспо-
ртних районів для м. Сеул (Південна Корея). Автори враховували такі чинники, 
як час руху в ТЗ, час руху поза ТЗ, коефіцієнт пересадок, стабільність величини 
тривалості переміщення та path circuity index. Проте отримані функції корисно-
сті не враховують вартісні характеристики поїздки, що є важливим при вико-
нанні міжміських переміщень. Крім того, в роботі [12] не враховуються соціа-
льно-демографічні характеристики користувачів, оскільки дані про подорожі 
взято з із записів трансакцій смарт-карт. 
В роботі [13] сформовано модель вибору способу переміщення для примі-
ських поїздок (маршрут Бекасі – Джакарта, Індонезія) з метою дім-робота (вла-






частота руху і затримка подорожі. Однак обрані для моделі показники мають 
достатню важливість тільки для користувачів старше 50 років.  
Автори [14] використовують МЛМ для оцінки ймовірності вибору спожи-
вачем певного режиму подорожі у спільному авіа-залізничному вузлі при двох 
випадках взаємодії цих видів транспорту – конкуренції та співпраці. Чинниками 
функції корисності виступають величина тарифу, тривалість поїздки, частота 
руху. Проте в роботі не враховуються характеристики вузла зовнішнього тран-
спорту (зокрема, потужність ВЗТ вважається необмеженою), що може вплинути 
на отриманий результат.  
В роботі [15] функція корисності застосовується для формування моделі 
попиту на туристичні поїздки між містами України. Для розробки детермінова-
ної частини функції корисності використовується багатофакторний нечіткий 
аналіз. Транспортними зонами виступали області, атрибутами потужності по-
питу на перевезення в яких були щільність населення та величина середнього 
доходу. Атрибутами привабливості зон слугували вартість дороги для спожи-
вача (відстань, геометрія та якість пересування – саме ці підатрибути були нечі-
ткими) та кількість готельних номерів. Проте автори розробили тільки модель 
оцінки ймовірності виконання такої поїздки, без розбивки за способом вико-
нання переміщення. 
В роботі [16] подано результати опитувань студентів Кракова щодо їх пе-
реваг при виборі способу міжміського переміщення з врахуванням таких чин-
ників, як час, відстань, доступність, вартість та показники комфорту. В роботі 
[17] аналізуються дані опитувань, проведених в Угорщині, щодо вибору корис-
тувачів між автобусом та залізницею. Проте в цих роботах подано тільки роз-
раховані на основі аналізу проведених опитувань фактичні ймовірності вибору 
певного виду транспорту, але немає сформованої моделі оцінки цього вибору.  
В роботі [18] авторами проводиться оцінка впливу часу, вартості та якості 
поїздки на вибір залізниці як способу переміщення при двох альтернативах – 
залізничний та автобусний транспорт. Автори роблять акцент та показниках 
якості поїздки, проте не враховують соціо-демографічні характеристики подо-
рожуючого. 
Робота [19] пов’язана з формуванням функції привабливості шляху пере-
сування з дому на роботу при використанні громадського пасажирського тран-
спорту у Харкові. Атрибутами функції корисності є тривалість переміщення, 
коефіцієнт заповнення салону автобуса, вартість поїздки та кількість пересадок. 
В роботі розглядаються трудові поїздки, які, очевидно, є найбільш масовими. 
Проте для міст зі значною часткою студентів в структурі населення важливим є 
вивчення особливостей їх поведінки при виборі способу переміщення. 
Визначення критеріїв вибору виду транспорту саме для міжміських пере-
міщень та оцінка впливу цих критеріїв на вибір користувачем виду транспорту 
залежно від умов поїздки є складовою визначення попиту на пасажирські пере-
везення. Ці знання, зокрема, є важливими для планування роботи ВЗТ. Враху-
вання при формуванні функції корисності вибору виду зовнішнього транспорту 
як характеристик поїздки, так і характеристик ВЗТ, дозволить вивчити взаєм-







Особливістю мультиноміальних логіт-моделей є те, що коефіцієнти, розра-
ховані для однієї території проектування, не є актуальними для іншої території, 
кожен випадок потребує проведення власних досліджень для вибору показників 
та розрахунку коефіцієнтів. 
 
3. Мета та задачі дослідження 
Метою цієї роботи є формування функції корисності для вибору користу-
вачами виду зовнішнього транспорту при виконанні міжміської поїздки з вико-
ристанням мультиноміальної логіт-моделі. 
Для виконання поставленої мети необхідно розв’язати такі задачі: 
– визначити перелік атрибутів функції корисності; 
– розрахувати коефіцієнти функції корисності (на основі зібраної шляхом 
опитувань чи аналізу статистичних даних інформації) та сформувати логіт-
модель вибору користувачами виду вузла зовнішнього транспорту. 
 
4. Визначення переліку атрибутів функції корисності мультиноміаль-
ної логіт-моделі для вибору користувачами виду транспорту при міжмісь-
ких переміщеннях 
4. 1. Методи дослідження впливу характеристик ВЗТ та характеристик 
подорожі на вибір виду транспорту  
При виконанні цієї роботи використовувалися такі методи: 
– емпіричний (для проведення опитування користувачів транспортної сис-
теми та аналізу отриманої інформації); 
– ймовірнісно-статистичний (для вивчення поведінки користувачів ТС при 
виборі ними вузла зовнішнього транспорту);  
– формалізація (для обробки отриманої в результаті опитування інформації 
для подальшого моделювання),  
– моделювання (для математичного опису ймовірності вибору певного ви-
ду ВЗТ).  
Дані для аналізу отримані шляхом проведення опитувань серед студентів, 
які навчаються у м. Львові (Україна). Студенти є значною групою користувачів 
транспортних послуг, вони часто здійснюють міжміські поїздки, проте знань 
щодо їх поведінки в подорожах не вистачає. 
 
4. 2. Описова статистика 
Львів – це місто з населенням 760 тис. осіб і площею 182 км2. Студентів у 
Львові, за статистичними даними, налічується близько 120 тис, тобто 16 % від 
кількості жителів [20]. Значна частина з них є іногородніми, тобто, регулярно 
виконують поїздки з міста. Міжміські поїздки у Львові відбуваються з 11 осно-
вних вузлів зовнішнього транспорту: трьох залізничних, семи автобусних та 
аеропорту. Враховуючи розташування Львова на карті та спрямованість основ-
них вивідних магістралей, обрано сім напрямків подальшої міжміської поїздки: 
західний, північний, північно-східний, східний, південно-східний, південний та 
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Рис. 1. Розташування вузлів зовнішнього транспорту Львова 
 
Опитування проводилися протягом 2019 року. Вибірка складається з 510 
респондентів, 58 % яких є студентами вищих навчальних закладів IV рівня ак-
редитації, а 42 % – студентами навчальних закладів ІІІ рівня акредитації. Спер-
шу респонденти вказували напрямок поїздки, вузол зовнішнього транспорту, з 
якого вона виконувалася, та частоту виконання поїздки. Найбільше поїздок 
(45 %) виконувалося з Головного залізничного вокзалу. Основна частина опи-
таних здійснювала переміщення в східному (26 %) та південно-східному (24 %) 
напрямку. Розподіл кількості виконаних респондентами поїздок за цими крите-
ріями подано на графіках (рис. 2). 
Щодо частоти поїздки, то 44 % користувачів виконують поїздки до вузла 
зовнішнього транспорту один раз на тиждень, 16 % – більше, ніж один раз на 
тиждень, і 40 % – менше, ніж раз на тиждень.  
Анкета опитування містила такі показники: 
– середня тривалість подорожі; 
– середня тривалість добирання від місця проживання до місця відправки 
(вузла зовнішнього транспорту); 
– середня вартість подорожі; 
– часовий період відправки. 
Також респонденти оцінювали важливість для них запропонованих чинни-
ків. Шкала оцінювання складається з чотирьох суджень: «дуже важливо», «ва-








а      б 
 
Рис. 2. Розподіл міжміських студентських поїздок: а – за вузлом зовнішнього 
транспорту, б – за напрямком поїздки 
 
В результаті анкетування отримано дані щодо характеристик виконуваних 
поїздок. Діапазон зміни кожного з показників поділено на 5 інтервалів. Резуль-
тати подано на діаграмах (рис. 3). 
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Рис. 3. Результати параметрів поїздок: а – тривалість міжміської поїздки; б – 
вартість міжміської поїздки; в – тривалість добирання до ВЗТ по місту; г – ча-













































































































































































На основі отриманих значень можна зробити висновок, що найчастіше ре-
спонденти виконують поїздки тривалістю 1–2 год та вартістю до 2 USD (1 USD 
≈ 25 грн). У 71 % випадків тривалість добирання по місту становить від 15 до 
45 хв, а найпоширенішим часом відправки (58 %) є період з 13:00 до 18:00 год.  
Якщо аналізувати окремо поїздки, виконані з залізничних вузлів, і поїздки, 
виконані з автобусних вузлів, то найбільша різниця спостерігається в розподілі 
кількості поїздок щодо їх тривалості (рис. 4). 
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Рис. 4. Результати вибору виду транспорту залежно від параметрів поїздок: а – 
розподіл тривалостей міжміської поїздки для поїздок, виконаних з залізничних 
вузлів; б – розподіл вартості міжміської поїздки для поїздок, виконаних з заліз-
ничних вузлів; в – розподіл тривалостей добирання по місту для поїздок, вико-
наних з залізничних вузлів; г – розподіл часових періодів відправки для поїздок, 
виконаних з залізничних вузлів; д – розподіл тривалостей міжміської поїздки 
для поїздок, виконаних з автобусних вузлів; е – розподіл вартості міжміської 
поїздки для поїздок, виконаних з автобусних вузлів; є – розподіл тривалостей 
добирання по місту для поїздок, виконаних з автобусних вузлів; ж – розподіл 
часових періодів відправки для поїздок, виконаних автобусних вузлів 
 
Якщо аналізувати взаємозв’язок між тривалістю поїздки та її ціною 
(рис. 5), то видно, що зі зростанням відстані перевезення різниця між триваліс-
тю поїздки і її вартістю на залізничному та автобусному транспорті зростає. 
При тривалості переміщення до 1 години 2 USD за поїздку платили 83 % кори-
стувачів залізниці і 89 % користувачів автобуса (різниця всього 6 %). При три-
валості переміщення від 1 до 2 год цю ж вартість платило уже 56 % користува-
чів залізниці і 46 % користувачів автобуса (різниця 10 %). При тривалості пе-
реміщення від 2 до 3 год відсотковий розподіл становить 44 % і 14 % відповід-
но (різниця 30 %). При тривалості переміщення 3–4 год 2 USD поїздка кошту-
вала для 43 % користувачів залізниці 8 % користувачів автобуса (різниця 35 %). 
При тривалості переміщення більше 4 год 14 % користувачів все ще могли 
здійснити поїздку залізничним транспортом за таку вартість, проте для автобу-
сного сполучення таких користувачів серед опитаних не виявилося.  
Тому очікуваним є зростання кількості користувачів залізничного транс-
порту зі зростанням тривалості поїздки. 
Щодо важливості, то найважливішим атрибутом визнано тривалість поїзд-
ки з вузла зовнішнього транспорту до місця призначення. На другому місці по 
важливості є вартість переміщення, потім – час руху по місту до вузла і най-
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Рис. 5. Взаємозв’язок між тривалістю поїздки та її ціною при переміщенні різними 
видами транспорту: а – при тривалості переміщення до 1 год; б – при тривалості 
переміщення 1–2 год; в – при тривалості переміщення 2–3 год; г – при тривалості 
переміщення 3–4 год; д – при тривалості переміщення більше 4 год 
 
5. Розрахунок коефіцієнтів функції корисності та результати форму-
вання мультиноміальної логіт-моделі вибору виду транспорту 
Для моделювання вибору режиму руху використана мультиноміальна ло-
гіт-модель. Доцільність використання логіт-моделей для моделювання міжмісь-
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цих моделей є їх відносно легка розробка і використання при невеликій кілько-
сті параметрів, а також можливість з їх допомогою провести аналіз значущості 
та еластичності параметрів моделі.  
Оскільки студенти практично не використовують повітряний транспорт 
для внутрішніх переміщень, то в моделі запропоновано два варіанти подорожі – 
залізничним та автобусним транспортом. Дані про поїздки увійшли в модель як 
панельні дані.  




















  (1) 
 
де Vj – систематична корисність альтернативи j; θ – параметр закону розподілу 
Гумбеля; i=1…2 – набір можливих альтернатив. 
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– атрибут, який оцінює можливі напрямки руху при русі з автобусного 
чи залізничного вузла зовнішнього транспорту; 
travelX
 
– атрибут, який оцінює тривалість подорожі при русі з автобусного 
чи залізничного вузла зовнішнього транспорту; 
cos tX
 
– атрибут, який оцінює вартість подорожі при русі з автобусного чи 
залізничного вузла зовнішнього транспорту; 
cityX
 
– атрибут, який оцінює тривалість руху по місту при переміщенні до 
автобусного чи залізничного вузла зовнішнього транспорту; 
timeX
 
– атрибут, який оцінює можливий період відправки при русі з автобу-
сного чи залізничного вузла зовнішнього транспорту. 
k  – коефіцієнти атрибутів оцінки. 
Розрахунок коефіцієнтів МЛМ проводився в пакеті Statistica. При створен-






– тривалість поїздки: 1 – до 1 год, 2 – від 1 до 2 год, 3 – від 2 до 3 год, 4 – 
від 3 до 4 год, 5 – більше 4 год; 
– вартість поїздки: 1 – до 50 грн, 2 – від 50 до 75 грн, 3 – від 75 до 100 грн, 
4 – від 100 до 150 грн, 5 – більше 150 грн; 
– тривалість добирання по місту: 1 – до 15 хв, 2 – від 15 до 30 хв, 3 – від 30 
до 45 хв, 4 – від 45 до 60 хв, 5 – більше 60 хв; 
– часовий період відправки: 1 – до 8:00 год, 2 – від 8:00 до 13:00 год, 3 – 
від 13:00 до 18:00 год, 4 – від 18:00 до 22:00 год, 5 – після 22:00 год. 
Інформація щодо напрямку поїздки вносилася на основі розподілу загаль-
ної кількості поїздок по напрямках (інформація – на рис. 2). 
В ході аналізу виявлено, що вплив тривалості поїздки по місту та часового 
періоду відправки не має статистичної значущості для досліджуваної категорії 
користувачів при виборі ними виду зовнішнього транспорту. Також більший 
кореляційний зв'язок між показниками спостерігається, якщо окремо формува-
ти моделі вибору для напрямків з різною часткою довжини маршрутів.  В дано-
му випадку за цим критерієм здійснено поділ ВЗТ на три категорії: 
– основна частка маршрутів довжиною в межах до 100 км (західний та пів-
денно-західний напрямки); 
– основна частка маршрутів довжиною в межах від 100 до 200 км (північ-
ний та північно-східний напрямки); 
– основна частка маршрутів довжиною більше 200 км (південний, півден-
но-східний та східний напрямки).  
В табл. 1 подано отримані коефіцієнти та статистичні характеристики 
отриманих логіт-моделей вибору виду вузла зовнішнього транспорту користу-
вачами при виконанні ними міжміських поїздок. 
Коефіцієнти βk відображають вплив кожного з атрибутів у загальну корис-
ність вибору. Якщо аналізувати значення коефіцієнта β для показника тривало-
сті подорожі, то додатні значення коефіцієнта для залізничних вузлів свідчать 
про те, що зі зростанням тривалості подорожі корисність вибору цих вузлів збі-
льшуватиметься, а автобусних вузлів – спадатиме.  
Оцінка отриманих результатів за критерієм Фішера свідчить про їх адеква-
тність (табл. 2), оскільки значущість критерію Фішера є меншою 0,05 для біль-
шості випадків, а критерій Фішера є більшим його табличного значення [22]. 
Для прикладу, ймовірність вибору користувачем-студентом для своєї між-
міської поїздки в північно-східному напрямку (число 1,6) пунктом відправки 
залізничного вузла при тривалості його поїздки 2,5 год (число 3) та вартості пе-
ресування 2,4 USD (число 2) становитиме 0,68. 
Отриману модель протестовано на тестовій вибірці з 30 результатів опиту-
вання, яка не входила в початковий набір даних. У вибірку входило 15 варіантів 
вибору автобусного транспорту і 15 варіантів – залізничного. Графічне порів-
няння реальних даних та спрогнозованих на основі отриманої моделі результа-
тів подано на рис. 6.  
В результаті тестування моделі отримано 86 % правильних результатів, що 

















Std. Error of estimate 
Напрямки з основною часткою маршрутів довжиною до 100 км 
Константа для використання 
залізничного транспорту при 
міжміських поїздках 
–5,89 0,05 2,9 
Напрямок руху 9,17 0,02 3,73 
Тривалість подорожі 1,42 0,3 1,37 
Вартість подорожі 0,54 0,7 1,38 
Напрямки з основною часткою маршрутів довжиною від 100 до 200 км 
Константа для використання 
залізничного транспорту при 
міжміських поїздках 
–4,24 0,003 1,3 
Напрямок руху 2,14 0,03 0,99 
Тривалість подорожі 2,56 <0,001 0,36 
Вартість подорожі –1,59 <0,001 0,39 
Напрямки з основною часткою маршрутів довжиною від 200 км 
Константа для використання 
залізничного транспорту при 
міжміських поїздках 
3,1 0,02 2,6 
Напрямок руху –0,05 0,09 1,1 
Тривалість подорожі 1,87 <0,001 0,31 
Вартість подорожі –0,98 0,001 0,3 
 
Таблиця 2  




До 100 км 100–200 км Більше 200 км 
Критерій Фішера 4,08 22,02 11,99 
Табличне значення критерію Фішера 3,08 2,62 2,66 
Значущість критерію Фішера 0,01 <0,001 <0,001 










Рис. 6. Графічні результати перевірки адекватності отриманої логіт-моделі 
 
6. Обговорення результатів формування МЛМ вибору виду транспор-
ту для міжміських переміщень  
Якщо аналізувати розподіл пасажиропотоку між залізничним та автотранс-
портом відносно студентських переміщень, то тенденція відрізняється від узага-
льнених загальноукраїнських статистичних даних [1]. Згідно з проведеними дос-
лідженнями, 53 % користувачів цієї групи між автобусним та залізничним транс-
портом при можливості обирають залізничний, а 47 % – автобусний (рис. 2). Тому 
є актуальним визначення критеріїв вибору саме для цієї групи користувачів. На 
основі аналізу результатів проведених опитувань у м. Львів досліджено, які чин-
ники впливатимуть на цей вибір. Припускалося, що такими чинниками є відстань і 
час переміщення, тривалість руху по місту та характеристики роботи ВЗТ. Резуль-
тати, відображені на рис. 5, показують, що з точки зору користувача вартість та 
час переміщення є важливими атрибутами вибору виду транспорту. Найменший 
відсоток користувачів залізниці при тривалості поїздки в межах 1–2 год (33 %), і 
найбільший – при тривалих поїздках (при тривалості поїздки більше 4 год заліз-
ничний транспорт обирають 92 % опитаних). Зі зростанням тривалості подорожі 
різниця між ціною переміщення автобусом та залізницею зростає на користь залі-
зничного сполучення (в цьому випадку зазвичай є можливість обрати між дорож-
чими та дешевшими вагонами). Щодо атрибутів ВТЗ, то на вибір виду транспорту 
впливатиме частка відправок маршрутів певного напрямку з вузла. Особливо цей 
показник є важливим для поїздок довжиною до 100 км. Це корелюється з резуль-
татами, поданими в роботі [14] – для коротких переміщень частота руху має важ-
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ливе значення. Такі ж показники, як час руху по місту та часовий період відправ-
ки, не є статистично значущими (табл. 1).  
Сформовані функції корисності для автобусного та залізничного транспорту 
(2), (3) дають можливість оцінити об’єми переміщень користувачів обраної кате-
горії з ВЗТ при відомих параметрах поїздки. Параметри ВЗТ мають значення при 
виборі способу переміщення, і їх вплив залежить від довжини поїздки, що підтве-
рджується даними табл. 2 та результатом тестування адекватності моделі (рис. 6). 
Тому їх доцільно враховувати при моделюванні міжміських переміщень. 
Отримана МЛМ може бути особливо корисною для міст зі значною част-
кою студентів в структурі населення для початкової оцінки попиту на залізнич-
ні та автобусні міжміські перевезення.  
Враховуючи початкові обмеження моделі, її застосування може бути недо-
цільним в умовах, коли частка перевезень іншими видами транспорту (напри-
клад, повітряним) перевищує величину похибки моделі. Також  потребують до-
даткових досліджень такі умови: відстань поїздки більше 500 км та обмеження, 
пов’язані з епідеміологічною ситуацією. Застосування коефіцієнтів МЛМ для 
міст з середнім рівнем доходів населення іншим, ніж в Україні, потребуватиме 
коригування діапазонів вартості переміщення.  
Оскільки в процесі виконання опитувань виявилося, що певна частка кори-
стувачів використовує для подальшої подорожі системи спільного використан-
ня автомобіля (bla-bla-car, тощо), то подальші дослідження можуть полягати у 
включенні до розгляду також такої альтернативи руху. Також доцільним може 
бути введення додаткових чинників впливу в модель. 
 
7. Висновки 
1. Проведене дослідження допомагає краще зрозуміти вплив окремих ат-
рибутів на вибір користувачами-студентами виду вузла зовнішнього транспор-
ту для виконання міжміської поїздки. Очікувано, найважливішими чинниками 
стали тривалість та вартість подорожі, а також частка відправок з ВЗТ в певно-
му напрямку. Виявилося, що такі чинники, як тривалість добирання по місту та 
часовий період відправки не мають важливого значення для користувачів дос-
ліджуваної групи, тому в подальших дослідженнях ці атрибути можуть бути 
замінені на інші. 
2. Розраховано коефіцієнти МЛМ, які характеризують важливість та вплив 
кожного з оцінюваних параметрів на загальну корисність вибору певного виду 
транспорту. Ці коефіцієнти відрізняються залежно від довжини поїздки. Зокре-
ма, коефіцієнт 
train
travel  має найбільше значення при поїздках довжиною від 100 до 
200 км, коефіцієнт cos
train
t  – при поїздках довжиною до 100 км, а константа ß
train зі 
зростанням довжини поїздки різко зростає. Коефіцієнт 
train
dir  зменшується зі зро-
станням довжини поїздки, що можна пояснити тим, що короткі поїздки зазви-
чай обслуговуються дрібнішими залізничними станціями з обмеженим вибором 
напрямків, а дальні переміщення розпочинаються з головного залізничного ву-
зла. Сформована мультиноміальна логіт-модель вибору виду транспорту при 






здатності вузла [23], визначити ймовірну кількість поїздок певним видом тран-
спорту користувачами досліджуваної групи. Ці результати можуть бути вико-
ристані при вдосконаленні транспортної системи міста чи регіону. Також мож-
на використовувати отриману функцію корисності для моделювання функціо-
нування ВЗТ в різних непередбачуваних ситуаціях (масові заходи, святкові та 
ярмаркові дні, надзвичайні події тощо). 
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